Erst durchgegangen, dann abgebrannt

Brand eines Elektro-Hubwagens
Karl Lucks

Pl6tzlich war er nicht mehr zu halten!
Ein Elektro-Hubwagen lieB3 sich {iber
den Fahrschalter einfach nicht mehr
stoppen. Der Bediener war gezwungen,
den Notstopp durch Loslassen der

Deichsel auszulésen, wodurch eine
Zwangsbremsung einsetzt. Der Wagen
wurde iiber den Schliisselschalter abge-
schaltet. Der Hauptschalter blieb einge-
schaltet. Eine unbeobachtete Stunde
spater stand der Hubwagen in Flammen
und mufBte mit einem Pulverloscher
geloscht werden. Wie konnte das passie-
ren?

Der Hubwagen

Das batteriebetriebene dreirddrige
Fahrzeug besitzt einen Doppelschluf3-
Gleichstrommotor flir den Fahrantrieb
und eine Hydraulikpumpe fiir die Hub-
funktion. Maximal konnen 1600 kg
gehoben werden. Die 24 V-Batterie lei-
stet 180 Amperestunden und wiegt
188 kg. Rdumlich getrennt von der Batte-
rie ist der elektrische Teil des Hubwa-
gens. Aus Sicht des Bedieners sind die
Komponenten folgendermaflen ange-
ordnet: mittig der Gleichstrommotor,
links davon die Hydraulikpumpe, auf
der rechten Seite die Steuerung fiir
Motor und Hydraulik.

Alle fiir die Antriebs- und Hubsteue-
rung notwendigen Bedienungselemente
befinden sich auf der Deichsel. Auf dem
Motorkasten ist eine Instrumenten-
haube mit Schliisselschalter angeordnet.

Die Fahrtrichtung wird tiber zwei
Schiitze gesteuert, die den Ankerstrom
des Motors umschalten. Die Fahrge-
schwindigkeit kann in drei Geschwindig-
keitsstufen geregelt werden. Realisiert
wird dies durch zwei Fahrstufenwider-
stande, die jeweils in Reihe zum Motor
geschaltet werden.

All diese Steuerungselemente befin-
den sich auf einer Trigerplatte, die durch
zahlreiche Stecker und den Anschluf3
eines Kabelbaumes eine erhebliche
Brandlast darstellt.

Das Brandspurenbild

Der Schwerpunkt der Brandspuren
liegt im rechten Teil unter der Front-
haube, wo sich die Trigerplatte mit den
Steuerungselementen befindet.
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Fahrstufenwiderstand

Die Untersuchung dieser Triger-
platte im Elektrolabor des Institutes fiir
Schadenverhiitung und Schadenfor-
schung (IfS) erbringt folgendes Ergeb-
nis:

- gebrochener Kontakt an einem Fahr-
stufenschiitz

- die Kontakte eines anderen Schiitzes
sind verschweil3t

- die 100 A-Sicherungen fiir Motor
und Pumpe sind noch funktions-
fihig

Der Schadenablauf

Durch das defekte Fahrstufenschiitz
floB stindig ein Strom durch einen der
beiden Fahrstufenwiderstinde, obwohl
tiber den Schliisselschalter die Steue-
rung abgeschaltet war. Dieser Fahrstu-
fenwiderstand kann sich laut Angaben
des Herstellers schon im Normalbetrieb
auf'100-120 °C erwirmen. Bei voller Bat-

terie kann ein Strom von 60 A {iber drei
Stunden flieBen. Hierbei diirften sich
deutlich hohere Temperaturen ergeben,
die den in der Niahe der Widerstinde
angeordneten Kabelbaum entziinden
konnten.

Das Fazit
Der Brand wurde ausgeldst durch ein
defektes Schiitz bei gleichzeitigem

Bedienungsfehler durch Nichtabschal-
ten des Hauptschalters.

Weiter begiinstigend fiir das Schaden-
ereignis war die rdumliche Anordnung
der wirmeabgebenden Fahrwiderstinde
in der Nihe von leicht brennbaren Bau-
teilen.

Empfehlenswert wire eine Anzeige
des Bremszustandes, die dem Bediener
den gefihrlichen Zustand des flieBen-
den Stromes bei gebremstem Motor ver-
deutlicht.
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